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摘 要: 我国正处于快速城市化的转型时期，同时，世界经济全球化也在进一步加快。因此，城市群的快速扩张已经成为不可阻挡的趋
势。厦漳泉作为海西经济区的中心都市区，是未来带动海西发展的重要推动力。本文以厦漳泉大都市区为例，运用 arcGIS 的 Network
Analyst 模块，对厦漳泉大都市区进行评价分析，重点对城市交通可达性、产业差异化发展等方面进行评价分析，为厦漳泉大都市区协同
发展进行有效的预测与指引。
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Abstract: China is during a transition period of rapid urbanization，and at the same time，the globalization of the world economy is also accelerating. There-
fore，the rapid expansion of the city group has become an irresistible trend. As the center of the West Coast Economic Zone，Xiamen，Zhangzhou and
Quanzhou Metropolitan Area is an important impetus to drive the zone’s development. This article takes Xiamen，Zhangzhou and Quanzhou Metropolitan Area
for example，using arcGIS Network Analyst module to evaluate on this metropolitan area analysis to focus on transport accessibility，industrial differentiation
and so on，and finally the evaluation for this metropolitan area will give some effective forecasting and guidelines for joint development.
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地面积 2. 6 万平方公里，常住人口 1641 万人，GDP 总量达到






即 1931 年 Ｒeilly 提出的用于描述商业分布的引力模型［2］。到
了 1959 年，Hansen 首次提出了可达性的含义，将其定义为交
通网络中各节点相互作用的机会的大小［3］。在区域交通方
面，Gabriel Dupuy 等( 1996 ) 对欧洲城市公路可达性及其等级
体系进行了分析［4］; Gutiérrez Javier 等( 1996，2001 ) 对欧洲高
速铁路网络的修建带来的欧洲主要城市群的可达性的变化进
行分析，并以马德里—巴塞罗那—法国间的高速铁路为例进行





性的影响进行了预测［8］; 徐建刚等( 2010 ) 运用 GIS 技术对京
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沪高铁与渤海湾跨海大桥等交通基础设施的建设对沿线节点
城市的影响进行了分析，并针对可达性的变化进行等级划分和


















∑nj = 1 ( Tij* Mj )
∑nj = 1Mj
式中，Ai 为 i 节点在交通网络中的加权平均旅行时间，即节点
i 到选定目的地节点最短旅行时间的加权平均值，表征可达性的优
劣，其值越低可达性越好; Tij为节点 i 到节点 j 的最短旅行时间，反
映了节点间的旅行成本; Mj 为节点 j 的质量，比如人口、地区生产




图 1 福建省各县市人口示意图 图 2 福建省各县市 GDP 示意图 图 3 福建省各县市人均 GDP 示意图
IAi =∑x Aix* wx
IAi 为节点 i 的综合加权平均旅行时间，Aix为 i 节点 x 等级
道路( 这里取高速公路、国道、省道和城市主要道路) 的加权平





济低谷区( 见图 1 － 3 ) 。泉州市的三次产业结构为 3. 7: 60. 2:
36. 1; 厦门市的三次产业结构为 1. 1: 50. 0: 48. 9; 漳州市的三次
产业结构为 18. 2: 44. 4: 37. 4。可以明显看出，厦门市的产业结
构最为合理，属于工业化后期阶段; 泉州的产业结构处于工业








在 Network Analyst 里测算出每个研究单元到所有经济活
动中心的最短出行时间 Tij，再根据福建省的实际情况，以人均
GDP( Mj ) 为权重计算出每个研究单元的平均出行时间，以利
用 Spline 差值生成到区内节点的可达性评价图。
图 4 福建省各县市交通可达性示意图


















好，惠安 县、晋 江 市、石 狮 市 和 泉 州 市 区 的 可 达 性 分 别 为
3. 040、3. 047、3. 219 和 3. 243; 厦门市的可达性其次，可达性
为 3. 424，处于全省的中上等水平; 漳州市的可达性在三者中
最差，漳州 市 区 和 南 安 市 相 对 较 好，可 达 性 分 别 为 3. 464、
3. 512，漳州市的其他县市可达性都在 3. 55 以上。从全省范
围来看，厦漳泉的总体可达性属于中上水平，并且根据各县
市的可达性指标在福建省的排名，可以将厦漳泉的各县市可
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